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The method involves using a discriminating acceleration sensor 
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1. Vorrichtung zur Steuerung einer betatigbaren 
Ruckhaltevorrichtung eines Fahrzeugs, die folgendes aufweist: 
einen Diskriminierungsbeschleunigungssensor, deram Fahrzeug 
montiert ist und eine Empfindlichkeits- bzw. Sensitivitatsachse 
besitzt, die in eine im wesentlichen senkrechten Richtung zu einer 
Vorwarts- Ruckwartsachse orientiert ist, und bei der ein 
Diskriminierungszusammenstoftsignal liefert, wenn eine 
QuerzusammenstoUbeschleunigung bzw. quer verlaufende 
ZusammenstoUbeschleunigung des Fahrzeugs abgefuhlt wird; 
einen ersten Sicherungsbeschleunigungssensor, der an einer im 
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wesentlichen mittigen Stelle des Fahrzeugs montiert ist und eine 
Empfindlichkeitsachse besitzt, die in eine im wesentlichen 
senkrecht zu der Vorwarts- Ruckwartsachse des Fahrzeugs 
verlaufende Richtung orientiert ist, und derein erstes 
SicherungszusammenstoBsignal liefert, wenn eine 
ZusammenstoUbeschleunigung in die Querrichtung abgefuhlt wird; 
einen zweiten Sicherungsbeschleunigungssensor, der an der im 
wesentlichen mittigen Stelle des Fahrzeugs montiert ist und eine 
Empfindlichkeitsachse besitzt, die in eine im wesentlichen parallel 
zur Vorwarts- Ruckwartsachse des Fahrzeugs verlaufende 
Richtung orientiert ist, und der ein zweites 
Sicherungszusammenstoftsignal liefert, wenn eine 
Zusammenstoftbeschleunigung als Ergebnis eines 
Zusammenstoftes in die Querrichtung abgefuhlt wird; und 
Mittel zur Betatigung der betatigbaren Ruckhaltevorrichtung, wenn 
der Diskriminierungsbeschleunigungssensor das 
Diskriminierungszusammenstoftsignal anzeigend fur ein 
EinsatzzusammenstoBereignis liefert, und wenn einer der ersten 
oder zweiten Sicherungsbeschleunigungssensoren ihr 
zugeordnetes Sicherungszusammenstoftbeschleunigungssignal 
liefern, das ein EinsatzzusammenstoUereignis anzeigt. 

'? Description ± 
Expand description + Querverweis auf in beziehungsstehende Anmeldung 

Diese Anmeldung ist eine Teilfortsetzung bzw. continuation-in- 
part einer Coabhangigen Patentanmeldung in den Vereinigten 
Staaten an Foo und andere, mit der Seriennummer 08/589,846, am 
22. Januar 1 996 eingereicht, mit dem Titel "METHOD AND 
APPARATUS FOR SENSING IMPACT CRASH CONDITIONS 
WITH SAFING FUNCTION" und der TRW zugewiesen, was 
wiederum eine Teilfortsetzung einer Patentanmeldung der 
Vereinigten Staaten an Foo und anderes ist, mit der Seriennummer 
08/490,715, am 15. Juni 1 995 eingereicht, mit dem Titel "METHOD 
AND APPARATUS FOR PROVIDING A SAFING FUNCTION FOR 
SIDE IMPACT CRASH SENSING SYSTEMS" ist, und der TRW Inc. 
zugewiesen ist, und welches nun US Patent Nr. 5 t 758 t 899 ist. 
+ Technisches Gebiet 
+ Hintergrund der Erfindung 
+ Zusammenfassung der Erfindung 
+ Kurze Beschreibung der Zeichnungen 
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© Verfahren und Vorrichtung zum Abfiihlen von SeitenaufprallzusammenstolSzustanden mittels einer erhohten 

Sicherugsfunktion 
© Eine Vorrichtung zurSteuerung einer seitlichen betatig 

baren Riickhaltevorrichtung (14, 16) weist einen Seitenbe- 

schleunigungssensor (22, 34) auf, der am Fahrzeug an ei- 
ner seitlichen Stelle montiert ist und eine Empfindlich- 

keitsachse (24, 36) bGsitzt, die in eine im wesentlichen zu 

einer Vorwarts-Ruckwartsachse (25) des Fahrzeugs senk- 

rechten Richtung orientiert ist. Der Seitensensor liefert 

ein DiskriminierungszusammenstoGsignal, wenn eine 

quer verlaufende Zusammenstotebeschleunigung des 

Fahrzeugs abgefuhlt wird, die ein EinsatzzusammenstolS- 

ereignis anzeigt. Ein erster mittiger bzw. zentraler Siche- 

rungsbeschleunigungssensor (52) ist an einer im wesent- 
lichen mittigen Stelle des Fahrzeugs (11) montiert und be- 

sitzt eine Empfindlichkeitsachse (58) die in eine im we- 
— sentlichen zur Vorwarts-Ruckwartsachse (25) senkrechten 
^ Richtung des Fahrzeugs orientiert ist. Der erste Siche- 
* rungssensor liefert ein erstes SicherungszusammenstoB- 

signal, wenn eine EinsatzzusammenstoBbeschleunigung 

in die Querrichtung abgefuhlt wird. Ein zweiter mittiger 

Sicherungsbeschleunigungssensor (50) ist an der im we- 
sentlichen mittigen Stelle des Fahrzeugs (11) montiert 

und besitzt eine Empfindlichkeitsachse (56), die in eine im 

wesentlichen zur Vorwarts-Ruckwartsachse (25) paralle- 

len Richtung des Fahrzeugs (11) Sicherungszusammen- 

stoBsignal, wenn die ZusammenstoBbeschleunigung ori- 
entiert ist. Der zweite Sicherungssensor liefert ein zweites 

die erste Richtung abgefuhlt wird. Eine betatigbare Ruck- 

haltevorrichtung ... 
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Bcschrcibung 

Querverweis auf in bezieliungsslehende Anmeldung 

Diese Anmeldung ist eine Teilfortsetzung bzw. continua- 5 
tion-in-part einer Coabhangigen Patentanmeldung in den 
Vereinigten Staaten an Foo und andere, mit der Seriennum- 
mer 08/589,846, am 22. Januar 1996 eingereicht, mit dem 
Titel "METHOD AND APPARATUS FOR SENSING IM- 
PACT CRASH CONDITIONS WITH SAFING io 
FUNCTION" und der TRW zugewiesen, was wiederum 
cine Teilfortsetzung einer Patentanmeldung der Vereinigten 
Staaten an Foo und anderes ist, mit der Seriennummer 
08/490,715, am 15. .Turn 1995 eingereicht, mit dem Titel 
"METHOD AND APPARATUS FOR PROVIDING A SA- 15 
FING FUNCTION FOR SIDE IMPACT CRASH SEN- 
SING SYSTEMS" ist, und der TRW Inc. zugewiesen ist, 
und welches nun US Patent Nr. 5,758,899 ist. 

Techniscb.es Gebiet 20 

Die vorliegende Erfindung ist auf ein Insassenriickhalte- 
system in einem Fahrzeug gerichtet und insbesondere auf 
ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Abfiihlen eines Sei- 
lenaufprall/.usaniniensloB/.uslardes niillels einer verslark- 25 
ten bzw. verbesserten Sicherungsfunktion. 

ITinlergrund der Erfindung 

Systeme fur das Riickhalten von Fahrzeuginsassen wah- 30 
rend Frontal- und Seilen/.usaninienslof en sind in der Tech- 
nik bekannt. Jede Sitzstelle einer Fahrzeugseite mit einer 
Seitenrtickhaltevorrichtung umfaBt eine zugeordnete Sei- 
tenairbaganordnung. Eine Steuerung ist mit der Seitenair- 
baganordnung verbunden. Die Steuerung steuert die Betati- 35 
gung des Airbags ansprechend auf Signale, die von Zusarn- 
mcnstoBscnsorcn gclicfcrt werden. TypischcrWcisc besitzt 
eine jedc Seiten tirb ig i i irdnung einen zugeordneten Sei- 
tenzusammenstoBsensor. Ein bekannter Seitenzusammen- 
stoBsensor fur ein Seitenriickhaltesystem ist ein "crush-Sen- 40 
sor" bzw. "Zusamniendriieksensor" mil einem Kontakt- 
schalter, der beim Zusammendrucken einer Fahrzeugseiten- 
anordnung schlieBt, das heiBt beim Zusammendrucken einer 
Tiir, und zwar wahrend eines SeitenaufprallszusammenstoB- 
ereignisses. Andere Seitenriickhaltesysteme verwenden Be- 45 
schleunigungsmesser als einen ZusammenstoBsensor. Eine 
Sorge beziiglich der Verwendung eines Beschleunigungs- 
mcsscrs als ein ScitcnzusammcnstoBscnsor ist die Fahigkcit 
der Diskriminierung zwischen einem SeitenzusammenstoB- 
ereignis und einem Ereignis, bei dem die Tiir zugeworfen 50 
wird bzw. einem Turzuwerfereignis. 

Bekannte Frontalruckhaltesysteme weisen 2 Zusammen- 
stoBsensoren auf. Einer der ZusammenstoBsensoren wirkt 
als ein "Primar'-ZusammenstoBsensor und wird fur Zusam- 
menstoBdiskriminierungszwecke verwendet. Dieser Primar- 55 
ZusammenstoBsensor wird in der Technik als ein "Diskrimi- 
nierungs'-ZusammenstoBsensor bezeichnet. Der andere Zu- 
satniiienslol.isensnr isl ein "Sckiiniliir'-ZiisiiniiiicnsKiBsensor 
und wird in der Technik als cin "Sichcrungs'-Zusammcn- 
stoBsensor bezeichnet. Abgesehen von den Namen, die die- 60 
sen Sensoren gegeben sind, erfordert die Betatigung des 
Ruckhaltesystems die Detektion eines Einsatzzusammen- 
stoBzustandes durch sowohl des Diskriminierungszusam- 
menstoBsensor als auch seinem zugeordneten Sicherungszu- 



Zusammcnfassung der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung sieht gemaB einem Ausftth- 
rungsbeispiel einen DiskriminierungszusammenstoBsensor 
vor, der fiir die Detektion eines SeitenzusammenstoBereig- 
nisses montiert ist. Ein von vorne nach hinten weisender Si- 
cherungssensor und ein nach der Seite weisender Siche- 
rungssensor sind an oder nahe bei einer zentralen Stelle des 
Fahrzeugs montiert. Aufgrund der strukturellen Konstruk- 
tion des Fahrzeugs erzeugt der von vorne nach hinten wei- 
sende ZusammenstoBsensor ein ZusammenstoBsignal, sogar 
wenn das Fahrzeug cin "rcincs" scitlichcs ZusammcnstoBcr- 
eignis erfahrt, das heiBt eines, bei dem das auftreffende Ob- 
jekt einen Kraftvektor in die Fahrzeugseite besitzt, der im 
wesentlichen Senkrecht zur Vorwarts-Riickwartsachse des 
Fahrzeugs ist. Eine Betatigung der Seitenriickhaltevorrich- 
tung erfordert die Detektion eines EinsatzzusammenstoBer- 
eignisses durch den DiskrimimerungszusammenstoBsensor 
und eine Detektion eines EinsatzzusammenstoBereignisses 
durch einen der zentral b/.w. mittig montierten Sicherungs- 
sensoren. Zur Diskriminierung eines Zuwerfens der Tiir von 
tatsachlichen seitlichen ZusammenstoBereignissen wird ein 
Schwellenwert fiir den seitlich weisenden Sicherungssensor 
hoeh genug eingestellt, so daB ein Zuschlagen der Tiir nicht 
deleklierl wird, und lerner wird ein Seliw el lenwerl fiir den 
von vorne nach hinten weisenden Sicherungssensor niedrig 
genug eingestellt, so daB eine Detektion eines seitlichen Zu- 
sammenstoBereignisses gesichert ist. Der seitlich montierte 
Diskriminierungssensor kann in der Fahrzeugtiir, einer 
Fahrzeugseitenpanele bzw. Fahrzeugseitentafel, einem 
Fahrzeugkreuzglied oder in der Fahrzeug-B-Saule montiert 
werden. GemaB einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung wird der Diskriminiemngszusam- 
menstoBsensor an oder nahe zur zentralen Stelle bzw. Mitte 
des Fahrzeugs montiert. 

GeiniiB der Erfindung wird eine Vorrichtung zur Steue- 
rung einer bctatigbarcn Riickhaltcnvorrichtung eines Fahr- 
zeugs vorgesehen, die einen Diskriminierungszusammen- 
stoBsensor aufweist, der in einem Fahrzeug montiert ist und 
eine Sensitivitats- bzw. hniplintlliehkeilsaeh.se besitzt. die in 
eine Richtung orientiert. ist, die im wesentlichen Senkrecht 
zur Vorwarts-, Riickwartsachse des Fahrzeugs ist. Der Dis- 
kriminierungszusammenstoBsensor liefert ein Diskriminie- 
rungszusammenstoBsignal, wenn eine QuerzusammenstoB- 
beschleunigung des Fahrzeugs auftritt. Ein erster Siche- 
rungssensor ist an einer im wesentlichen zentralen Stelle des 
Fahrzeugs montiert und besitzt eine Achse der Sensitivitat 
bzw. Empfindlichkcit, die in cine Richtung qucr zur Vor- 
warts-Riickwartsachse des Fahrzeugs orientiert ist. Der erste 
Sicherungssensor liefert ein erstes Sicherungszusammen- 
stoBbeschleunigungssignal, wenn die ZusammenstoBbe- 
schleunigung in die Querrichtung abgefiihlt wird. Ein zwei- 
tes Sicherungssensor ist an einer im wesentlichen zentralen 
Stelle bzw. mittigen Stelle des Fahrzeugs montiert und be- 
sitzt eine Achse der Empfindlichkeit, die in eine Richtung 
orientiert. ist, die im wesentlichen parallel zur Vorwarts-, 
Riickwartsachse des Fahrzeugs ist. Der zweite zentral ange- 
(inlnele Sielieniiigsheselileiinigungssensor liel'erl ein zwei- 
tcs SichcrungszusammcnschluBbcschlcunigungssignal, 
wenn die ZusammenstoBbeschleunigung als ein Ergebnis ei- 
nes ZusaniinensloBes in die Querrichtung abgefiihlt wird. 
Die Vorrichtung weist ferner Mittel zur Betatigung der beta- 
tigbaren Ruckhaltevorrichtung auf, wenn der Diskriminie- 
rungsbeschleunigungssensor das Diskriminierungszusam- 
menstoBsignal liefert, das ein seitliches Einsatzzusammen- 
stoBereignis anzeigt, und wenn entweder der erste oder der 
zweite Sicherungssensor ihre zugeordneten Sicherungszu- 
sammenstoBsignale liefern, die ein seitliches Einsatzzusam- 
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mcnstoBcrcignis anzcigcn. 

GemaB einem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfin- 
dung ist ein Verfahren zur Steuerung der Betatigung einer 
betatigbaren Seitenriickhaltevorrichtung eines Fahrzeugs 
vorgesehen. Das Verfahren weist die Schritte des Abfuhlens 5 
eines ZusammenstoBereignisses entlang einer ersten Rich- 
tung und das Vorsehen eines Diskriminierungszusammen- 
stoBsignals auf, wenn ein ZusammenstoBereignis in die er- 
ste Richtung abgefuhlt wird, und ferner das Vorsehen eines 
DiskriminierungszusammenstoBsignals, wenn ein Einsatz- lo 
ZusammenstoBereignis abgefuhlt wird. Das Verfahren weist 
wcitcr die Schritte des Abfiihlcns entlang der ersten Rich- 
tung einer ersten SicherungszusammenstoBbeschleunigung 
und das Vorsehen eines ersten Sicherungs/aisaniiirenstoBsi- 
gnals auf, wenn ein Einsal/,/,usaniniensloBereignis abgefuhlt 15 
wird. Ferner weist es auf, das Abfiihlen entlang einer zwei- 
len Richlung ini wesenl lichen senkrechl zur ersten Richtung 
einer /.weilen Sicherungs/.usuninienstoBbeschleunigung und 
das Vorsehen eines zweiten SicherungszusammenstoBsi- 
gnals, wenn ein EinsatzzusammenstoBereignis als ein Er- 20 
gebnis des Auftretens eines EinsatzzusammenstoBereignis- 
ses in die erste Richtung abgefuhlt wird. Die betatigbare 
Seitenriickhaltevorrichtung wird betatigt, wenn das Diskri- 
minierungszusainmenstoBsignal ein EinsatzzusammenstoB- 
ereignis anzeigt, und wenn entweder (i) das erste Siche- 25 
rungs/.usaniniensloBsignal das Abfiihlen eines Einsatzzu- 
sammenstoBereignisses anzeigt oder (ii) das zweite Siche- 
rungszusammenstoBsignal das Abfiihlen eines Einsatzzu- 
sammenstoBereignisses anzeigt. 

30 

Kur/c Besehreibung der Xeichnungen 

Weitere Merkmale und Vorteile der vorliegenden Erfin- 
dung werden sich dem Fachmann, auf dessen Gebiet sich 
die vorliegende Erfindung bezieht, beim Lesen der folgen- 35 
den del.aillierten Besehreibung unler Be/ugnahtne auf die 
bcigcfiiglcn /eichnungen verdeulliehen, wobei i'olgcndcs 
gezeigt ist: 

Fig. 1 ist ein Blockdiagramm eines Fahrzeugseitenauf- 
prullruckhaltesystems gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel 40 
der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 2 ist ein schematisches Blockdiagramm, das einen 
Teii der Abfeuersteuerlogik zeigt, die im Riickhaltesystem 
der Fig. 1 verwendet wird; 

Fig. 3 ist ein FlieBdiagramm eines Steuerprozesses ge- 45 
maB der vorliegenden Erfindung zur Steuerung des Riick- 
haltesystems der Fig. 1; 

Fig. 4 ist ein Blockdiagramm eines Fahrzcugscitcnauf- 
prallriickhaltesystems gemaB einem weiteren Ausfuhrungs- 
beispiel der vorliegenden Erfindung; 50 

Fig. 5 A und 5B sind FlieBdiagramme eines Steuerprozes- 
ses gemaB der vorliegenden Erfindung zur Steuerung des 
Ruckhaltesystems der Fig. 4; 

Fig. 6 ist eine graphische Representation einer auf einer 
Beschleunigung basierenden Diskriminierungszusammen- 55 
stoBmetrik fiber die Zeit fiir einen Sollabfeuerzusammen- 
stoBzustand; 

Fig. 7 ist eine graphische Representation einer auf der Be- 
schleunigung basierenden Sicherungsmetrik iibcr die Zeit 
fiir das gleiche SollabfeuerzusammenstoBereignis, das in 60 
Fig. 6 dargestellt ist; 

Fig. 8 ist eine graphische Representation einer auf der 
Geschwindigkeit basierenden Sicherungsmetrik fiber die 
Zeit fiir dasselbe SollabfeuerzusammenstoBereignis, das in 
Fig. 6 dargestellt ist; 65 

Fig. 9 ist eine graphische Representation einer auf der Be- 
schleunigung basierenden ZusammenstoBmetrik fiber die 
Zeit fiir ein nicht-Abfeuerturzuschlagereignis; 
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Fig. 10 ist cine graphische Representation einer auf der 
Beschleunigung basierenden Sicherungsmetrik fiber die Zeit 
fiir das nicht-Abfeuerturzuschlagereignis der Fig. 9; und 

Fig. 11 ist eine graphische Representation einer auf der 
Geschwindigkeit basierenden Sicherungsmetrik fiber die 
Zeit fiir das nicht-Abfeuertiirzuschlagereignis der Fig. 9. 

Besehreibung der bevorzugten Ausfiihrungsbeispiele Be- 
zugnehmend auf Fig. 1 weist ein Fahrzeugseitenaufprall- 
riickhaltesystem 10 gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung zur Verwendung in einem Fahrzeug 
11 ein zentrales Steuermodul 12 auf. Das zentrale Steuermo- 
dul 12 weist bcvorzugtcrwcisc einen Mikrocomputcr 13 auf, 
der zur Ausfiihrung eines Steuerprozesses gemaB der vorlie- 
genden Erfindung programmiert ist. Ein fahrerseitiges 
Riickhaltemodul 14 bzw. ein Seitenriickhaltemodul fur den 
Fahrer ist mit den zentralen Steuermodulen 12 verbunden. 
Ein passagierseitiges Riickhaltemodul 16 bzw. ein Seiten- 
riickhaltemodul fiir den Passagier ist ebenso mit dem zentra- 
len Steuermodul 12 verbunden. 

Das fahrerseitige Riickhaltemodul 14 weist einen fahrer- 
seitigen Airbag 18 auf, der betriebsmaBig so montiert ist, so 
daB er im aufgeblasenen Zustand einen Fahrer wahrend ei- 
nes seitlichen EinsatzzusammenstoBereignisses abfangt 
bzw. abfedert. Das Modul 14 weist ferner einen Beschleuni- 
gungsiiiesser 22 auf, der so montiert ist, so daR seine Emp- 
findlichkeitsachse bzw. Sensitivitatsachse 24 im wesentli- 
chen Senkrecht zu einer Vorwarts- Riickwartsachse 25 des 
Fahrzeugs 11 ist. Der Beschleunigungsmesser 22 konnte an 
der fahrerseitigen Modulanordnung 14 selbsl gesichert bzw. 
befestigt sein. Alternativ konnte der Beschleunigungsmes- 
ser 22 in der Fahrertur. in einer fahrerseitigen Paneelc bzw. 
Tafel, einer B-Saule, eines Fahrerseitigen Bodenkreuzglie- 
des usw. montiert sein. Der Beschleunigungsmesser 22 fiihrt 
eine quer verlaufende Fahrzeugbeschleunigung ab, wie sie 
wahrend eines SeitenzusammenstoBereignisses in die Vor- 
derseite des Fahr/.eugs auflrilt. Der Beschleunigungsmesser 
22 licfert cin ZusammcnstoBbcschlcunigungssignal 26, das 
an/eigend llir die abgelliliile QLier/.LisammeiisloBbeschleu- 
nigung ist. 

Das ZusammenstoBbeschleunigungsausgabesignal 26 aus 
dem Beschleunigungsmesser 25 wird als Y FAHRER be- 
zeichnet und besitzt eine elektrische Charakteristik, die 
Funktional in Beziehung zur abgefiihlten Querzusammen- 
stoBbeschleunigung steht. wie beispielsweise die Frequenz, 
die Amplitude usw. Das Beschleunigungsausgabesignal 26 
ist mit einem Filter 28 verbunden, der ein Teil eines Signal- 
prozessors bzw. einer Signalverarbeitungsvorrichtung 60 
ist. Der Filter 28 filtcrt das ZusammcnstoBbcschlcunigungs- 
signal 26 und gibt ein gefiltertes Beschleunigungssignal 30 
aus. Der Filter 28 wirkt bevorzugterweise als ein Anti- Alias- 
Filter. 

Ein Mikrocomputer 32, der Teil des Signalprozessors 60 
ist, probt periodisch das gefilterte Beschleunigungssignal 30 
ab und fiihrt eine Analog-zu-Digital Wandlung ("A/D") be- 
ziiglich eines jeden abgeprobten Signals durch. Die AID- 
Wandlung eines abgeprobten Signals resultiert in digitalen 
Werten. die die Analogwerte des abgeprobten Signals repra- 
senlieren. Die Proberate bzw. Abprobungsrate des Mikro- 
computcrs 32 ist so ausgcwahlt, das bckannte Abprobungs- 
kriterien erfiillt werden und garantiert wird. das die Serie der 
digitalen Werte genau das gefilterte Beschleunigungssignal 
30 reprasentieren. Der Fachmann weiB zu wurdigen, daB die 
A/D- Wandlung durch Verwendung eines getrennten A/D- 
Wandlerschaltkreises erreicht werden kann. Bevorzugter- 
weise wird ein interner A/D-Wandler des Mikrocomputers 
32 verwendet. Der Mikrocomputer 32 fiihrt einen Zusam- 
menstoBdetektionsalgorhytmus beziiglich des konvertierten 
ZusammenstoBbeschleunigungssignals aus dem Beschleu- 
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nigungsmcsscr 22 durch. Irgcndcinc dcr bokanntcn Zusam- 
menstoBmetriken konnte zurBestimmung eines Zusammen- 
stoBwertes verwendet werden. Bevorzugterweise wird eine 
auf der Beschleunigung basierende ZusammenstoBmetrik 
verwendet, wie beispielsweise ein Direktwert (Beschleuni- 5 
gungswert), ein gleitender Durchschnitt dcr Beschleuni- 
gung, eine ZusammenstoBernergie (quantrierte Beschleuni- 
gung) und/oder der Absolutwert der Beschleunigung. Alter- 
nativ oder in Kombination mit der beschleunigungsbasie- 
render ZusammenstoBmetrik kann eine geschwindigkeitsba- 10 
sierende ZusammenstoBmetrik (das Integral der Beschleuni- 
gung), cine Vcrsctzungsbasicrcndc ZusammenstoBmetrik 
(das doppelte Integral der Beschleunigung) oder eine ruck- 
basierende ZusammenstoBmetrik (die Ableitung der Be- 
schleunigung) zur Bestimmung eines ZusammenstoBwertes 15 
verwendet werden, der niitzlich fur die Analyse des Zusam- 
menstoBereignisses ist. Egal welche ZusammenstoBmetrik 
(das heiBl ein Zusaniniensloiiwcrl ) beslininil wird. wird die- 
ser Wert dann als ein Teil eines ZusammenstoBalgorhytmus- 
ses gegen einen Schwellenwert verglichen, um zu bestim- 20 
men, ob ein EinsatzzusammenstoBereignis auftritt. Ein Ein- 
satzzusammenstoBereignis ist eines, bei welchem bestimmt 
wurde, daB der Airbag eingesetzt werden soli zur Unterstut- 
zung beim Abfangen bzw. Abfedern des Fahrzeuginsassen. 

Der bzw. die Schwellenwert (e), die in dieser Beslini- 25 
mung verwendet werden, konnen entweder test oder varia- 
bel sein, wie in der Technik bekannt. Der bzw. die Schwel- 
lenwerl (c) werden unler Vcrwendung enipirischer Verlah- 
ren bestimmt, die auf ZusammenstoBdaten fur eine beson- 
dere Fahrzeugplattform von Interesse basieren. Wenn der 30 
Mikroconipuler 32 hesliiiinil, daB ein ZusaniniensloBnic- 
trikwert groBer ist als sein zugeordneter Schwellenwert, ist 
ein solches Auftreten anzeigend ftir ein Einsatzzusammen- 
stoBereignis (zumindest gemaB dieses ZusammenstoBalgor- 
hytmus). Wenn das Auftreten eines EinsatzzusammenstoB- 35 
zuslandes durch den Mikroconipuler 32 bestimmt wird, 
wird cin HOCH-Pcgcl an die zentrale Stcucrung 12 ausgc- 
geben. Der Ausgang bzw. die Vise ingsgroBe des Mikro- 
computers 32 wird hier als die Fahrerdiskriminierungsent- 
scheidung bezeichnet und ist ein normaler digitaler TIFF- 40 
Pegel, der einen nicht Einsatzzustand anzeigt. Der Ausgang 
des Mikrocomputers 32 ist mit einem Eingang des Mikro- 
computers 13 innerhalb des zentralen Steuermoduls 12 ver- 
bunden. 

Das passagierseitige Modul 16 ist ahnlich zum Fahrersei- 45 
tigen Modul 14. Das passagierseitige Modul 16 weist eine 
passagierseitige Airbaganordnung 20 auf, die so montiert 
ist, daB sic bcim Abfangen cincs Fahrzcugpassagicrs wah- 
rend eines seitlichen ZusammenstoBereignisses in die Passa- 
gierseite des Fahrzeugs hilft. Das Modul 16 weist ferner ei- 50 
nen Beschleunigungsmesser 34 auf, der die ZusammenstoB- 
beschleunigung entlang seiner Achse der Empfindlichkeit 
36 abfuhlt und ein ZusammenstoBbeschleunigungssignal 38 
mit einer elektrischen Charakteristik liefert, die anzeigend 
dafiir ist, wie beispielsweise die Frequenz, die Amplitude 55 
usw. Dieses Beschleunigungssignal 38 wird hier als Y_PAS- 
SAGIER bezeichnet. Der Beschleunigungsmesser 34 ist mit 
seiner Empfindlichkeitsachse 36 orienliert ini wesenllichen 
qucr zur Fahrzcugsfortbcwcgungsrichtung montiert, das 
heiBt im wesentlichen quer zur Vorwarts-, Ruckwaftsachse 60 
25 des Fahrzeugs. Der Beschleunigungsmesser 34 kann als 
ein Teil derModulanordnung selbst montiert sein oder alter- 
nativ in der Passagiertur, einer passagierseitigen Paneele 
bzw. Tafel der passagierseitigen B-Saule oder einem Boden- 
kreuzglied an der Passagierseite. 65 

Ein Filter 40 filtert das Beschleunigungssignal 38 und 
gibt ein gefiltertes Beschleunigungssignal 42 aus. Der Filter 
40 bildet einen Teil eines Signalprozessors bzw. einer Si- 
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gnalvcrarbcitungsvorrichtung 70. Dcr Filter 40 wirkt als cin 
Anti-Alias-Filter. Ein Mikrocomputer 44 probt periodisch 
das gefilterte Beschleunigungssignal 42 ab und fiihrt beziig- 
lich jeder Probe eine Umwandlung durch. Eine A/D-Um- 
wandlung eines abgepumpten Signals resultiert in digitalen 
Werten, die das analoge Beschleunigungssignal reprasentie- 
ren. Die Abpumpungsrate des Mikrocomputers 44 ist so 
ausgewahlt, daB sie bekannten Abpumpungskriterien geniigt 
und garantiert, daB die digitalen ZusammenstoBbeschleuni- 
gungswerte genau das gefilterte Beschleunigungssignal 42 
reprasentieren. 

Dcr Mikrocomputer 44 fiihrt einen ZusammcnstoBdctck- 
tionsalgorhytmus auf den digitalen Beschleunigungssigna- 
len aus den Beschleunigungsmesser 34 durch. Wie zuvor be- 
zuglich des ZusammenstoBalgorhytmus, der durch den Mi- 
krocomputer 32 durchgefiihrt wird, beschrieben wurde, 
kann irgendeine der bekannten ZusammenstoBmetriken zur 
Bestimmung eines ZusammenstoBwertes verwendet wer- 
den. Egal welche ZusammenstoBmetrik (das heiBt Zusam- 
menstoBwert) bestimmt wurde, wird dieser Wert dann gegen 
einen Schwellenwert verglichen, und zwar als Teil eines Zu- 
sammenstoBbestimmungsalgorhytmus. Wie beim Mikro- 
computer 32, kann der Schwellenwert, der in Zusammen- 
stoBalgorhytmus verwendet wird, entweder fest oder varia- 
bel sein. Derb/.w. (lie Schwellenwert (e) wird unler Verwen- 
dung empirischer Verfahren aus ZusammenstoBdaten fur 
eine besondere Fahrzeugplattform von Interesse bestimmt. 

Wenn der Mikrocomputer 44 bestimmt, daB ein Zusam- 
menstoBmetrikwert groBer als sein zugeordneter Schwellen- 
wert ist, ist ein solches Auftreten ein EinsatzzusammenstoB- 
ereignis, das heiBt ein ZusaniinensloBereignis, fur welches 
der Airbag zur Unterstiitzung beim Abfangen des Fahrzeug- 
passagiers eingesetzt werden sollte. Wenn das Auftreten ei- 
nes EinsatzzusammenstoBzustandes durch den Mikrocom- 
puter 44 bestimmt wird, wird ein HOCH-Pegel oder ein 
WAFfR an die zentrale Sleuerung 12 ausgegeben. Der Aus- 
gang bzw. die AusgangsgroBc aus dem Mikrocomputer 44 
wird hier als die Passagierdiskriniinierungsenlscheidung be- 
zeichnet und ist ein normaler digitaler TTEF-Pegel, welches 
ein nicht-Einsatzzustand ist. Der Ausgang des Mikrocompu- 
ters 44 ist mit einem Eingang des Mikrocomputers 13 inner- 
halb des zentralen Steuermoduls 12 verbunden. 

Das Steuermodul 12 besitzt 2 assoziierte bzw. zugeord- 
nete Beschleunigungsmesser 50 und 52, die beide elekfrisch 
mit dem Mikrocomputer 13 des Steuermoduls 12 verbunden 
sind. GemaB einem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel sind 
beide dem zentralen Steuermoduls 12 zugeordnete Be- 
schleunigungsmesser 50, 52 an einer inncrcn Stclle bzw. ei- 
nem Ort des Fahrzeugs zwischen der Fahrer- und der Passa- 
gierseite des Fahrzeugs an einer im wesentlichen zentralen 
bzw. mittigen Stelle des Fahrzeugs angeordnet. Bevorzug- 
terweise sind die Beschleunigungsmesser 50, 52 im Getrie- 
betunnel bzw. Kardanfunnel des Fahrzeugs 11 montiert. Die 
Beschleunigungsmesser konnten an anderen Stellen oder als 
Teil der zentralen Steuereinheit 12 selbst montiert sein. 

Der von vorne nach hinten weisende Beschleunigungs- 
messer 50 ist so orientiert, so daB seine Empfindlichkeits- 
achse 56 im wesenllichen Senkrecht zur Empfindliclikeils- 
achsc 24 und 36 dcr Beschleunigungsmesser 22 bzw. 34 ist 
und im wesentlichen parallel zur Vorwarts-Ruckwaftsachse 
25 des Fahrzeugs 11. Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 
51 des Beschleunigungsmessers 50 wird als X_ZENTRAL 
bzw. X MITTE bezeichnet und liefert an den Mikrocompu- 
ter 13 ein Beschleunigungssignal mit einer elektrischen 
Charakteristik, wie beispielsweise die Frequenz und/oder 
die Amplitude, was anzeigend ftir die abgefiihlte Zusam- 
menstoBbeschleunigung ist. 

Der Beschleunigungsmesser 50 ist bevorzugterweise ein 
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Vibrationsbcschlcunigungsmcsscr mit cincr Ausgangsfrc- 
quenz und -Amplitude, die anzeigend fur die Zusammen- 
stoBbeschleunigung entlang der Empfindlichkeitsachse 56 
des Sensors sind. Wenn das Fahrzeug 11 an einer der Seiten 
(Passagier oder Fahrer) getroffen wird, liefert der Beschleu- 5 
nigungsmesser 50 ein Ausgangssignal 51 an den Mikrocom- 
puter 13 mit niitzlicher Information beziiglich des Seitenzu- 
sammenstoBereignisses aufgrund der strukturellen Kon- 
struktion des Fahrzeugs. Dies trifft sogar dann zu, wenn der 
ZusammenstoBvektor in die Seite des Fahrzeugs 11 parallel to 
zu den Achsen 24 oder 36 und senkrecht zur Empfindlich- 
keitsachse 56 des Sensors 50 ist. 

Der Beschleunigungsmesser 52 besitzt eine Empflndlich- 
kcilsachse 58, die im wcscnllidicn senkrechl /,ur Vurwarts-, 
Riickwartsachse 25 des Fahrzeugs 11 und parallel zu den 15 
Empfindlichkeitsachsen 24, 36 der Beschleunigungsmesser 
22 bzw. 34 orientiert ist. Der Beschleunigungsmesser 52 lie- 
fert ein ZusammenstoBbeschleunigungssignal 59, das mit 
YJZENTRAL bzw. YJVUTTE bezeichnet wird und eine 
elektrische Charakterislik besil/l, bei spiels weise die Fre- 20 
quenz, die Amplitude usw., die anzeigend fur eine seitliche 
ZusammenstoBbeschleunigung ist, die aus einem Zusam- 
menstoBereignis in eine der Seiten des Fahrzeugs 11 resul- 
tiert. GemaB einem Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden 
Erliridung isl das Signal 59 posiliv fiir ZiisniimicnsloBc in 25 
die Fahrerseite des Fahrzeugs und negativ fiir Zusammen- 
stoBe in die Passagierseite des Fahrzeugs. Der Ausgang bzw. 
die AusgangsgroBe 59 des Beschleunigungsmessers 52 ist 
mil deni /.enlralen Mikroconipuler 13 verbunden. 

Die Beschleunigungssignale aus den Beschleunigungs- 30 
messern 50, 52 werden bevorzugterweise auf dieselbe Weise 
gefiltert, wie es die Signale aus dem Beschleunigungsmes- 
sern 22 und 34 wurden. Dieses Filtern kann unter Verwen- 
dung einer diskreten Schaltung (nicht gezeigt) oder durch 
den zentralen Mikrocomputer 13 selbst erreicht werden. Be- 35 
vor/.uglerweise werden die Ausgange der Beschleunigungs- 
messer 50, 52 mittcls cincs Anti-Alias-Filtcrs gefiltert. 

Die Beschleunigungsmesser 50. 52 werden gemLiB der 
vorliegenden Erfindung zur Durchfiihrung einer erhohten 
bzw. verbesserten Sicherungsfunktion fiir das Seitenriick- 40 
haltesystem 10 verwendet. Diese erhohte Sicherungsfunk- 
tion diskriminiert besser zwischen echten Einsatzzusam- 
menstoBereignissen und Tiirzuschlagereignissen bzw. Er- 
eignissen, bei denen die Tiir zugeschlagen bzw. zugeworfen 

Fiir den Einsatz des fahrerseitigen Airbags 18 muB der 
Beschleunigungsmesser 22 mit der Signalprozessorschal- 
tung 60 des Auftrctcn cincs EinsatzzusammcnstoBcrcignis- 
ses in die Fahrerseite des Fahrzeugs bestimmen, und einer 
der Beschleunigungsmesser 50 oder 52 zusammen mit dem 50 
durch den zentralen Mikrocomputer 13 durchgefiihrten Zu- 
sammenstoBalgorhytmus ebenso ein EinsatzzusammenstoB- 
ereignis in die Fahrerseite des Fahrzeugs detektieren. Fiir 
den Einsatz des passagierseitigen Airbags 20 muB der passa- 
gierseitige Beschleunigungsmesser 34 zusammen mit der 55 
Signalprozessorschaltung 70 ein EinsatzzusammenstoBer- 
eignis in die Passagierseite des Fahrzeugs detektieren und 
einer der Beschleunigungsmesser 50 oder 52 zusammen mit 
dem durch den zentralen Mikrocomputer 13 durchgefiihrten 
ZusammenstoBalgorhytmus ebenso ein Einsatzzusammen- 60 
stoBereignis in die Passagierseite des Fahrzeugs detektieren. 

Insbesondere bestimmt ansprechend auf die Zusammen- 
stoBbeschleunigungswerte, die durch die Beschleunigungs- 
messer 50, 52 detektiert wurden und ferner ansprechend auf 
den Zustand der Fahrerdiskriminierungsentscheidung und 65 
der Passagierdiskriminierungsentscheidung das zentrale 
Steuermodul 12, ob ein Fahrerseitiges oder Passagierseiti- 
ges EinsatzzusammenstoBereignis auftritt, das heiBt ein Zu- 
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sammcnstoBcrcignis, fiir welches der Fahrcrscitigc Airbag 
18 oder der passagierseitige Airbag 20 eingesetzt werden 
sollen. Zur Durchfiihrung dieser Entscheidung bestimmt der 
zentrale Mikrocomputer 13 des zentralen Steuermoduls 12 
ZusammenstoBmetrikwerte fiir die Beschleunigungssignale 
51 und 59 und vergleicht einen jeden dieser ZusammenstoB- 
metrikwerte aus den Sensoren 50, 52 gegen zugeordnete 
Schwellenwerte. Die ZusammenstoBmetrikwerte konnen 
gleich oder unterschiedlich zu jenen sein, die beziiglich der 
Signalprozessoren 60, 70 verwendet wurden, wie zuvor dis- 
kutiert. 

Die Mikrostcucrung 13 iibcrwacht, ob die Ausgange aus 
den Mikrocomputern 32, 44 TTEF oder HOCH sind. Die 
Schwellenwerte, die fiir die Vergleiche der Ausgangssignale 
51, 59 verwendet werden, sind in einen internen Speicher 
des zentralen Mikrocomputers 13 gespeichert. Diese gespei- 
cherten Schwellenwerte sind entweder positiv oder negativ, 
und zwar abhangig von der ausgewahlten Vorzeichennomin- 
klatur, die fiir eine ausgewahlte Richtung verwendet wird. 
Die Nomenklatur bzw. Nominklaturen, die hier verwendet 
werden, sind nur zum Zwecke der Erklarung ausgewahlt 
und bedeuten keine Eingrenzung der vorliegenden Erfin- 
dung. GemaB dieser Nominklatur resolfieren Zusammen- 
stoBereignisse in die Fahrerseite des Fahrzeugs in positiven 
Werlen, die als YZENTRAE be/.eichnet werden. Zusam- 
menstoBereignisse in die Passagierseite des Fahrzeugs resul- 
tieren in negativen Werten, die als -YZENTRAL bezeich- 
net werden. Das Vorzeichen des BeschleLinigunt sign Is 
ausdemBeschleunigungsinesserfO kann sowohl positiv als 
auch negativ fiir ZusammenstoBereignisse in eine der Seiten 
des Fahrzeugs 11 sein. 

Bezugnehmend auf Fig. 2 kann die Abfeuersteuerlogik 
fiir das Seitenairbagriickhallesyslem, das in Fig. 1 gc/.cigl 
ist, besser gewiirdigl werden. Der Bcschlcunigungsniesscr 
22 gibt ein Y_FAHRER-Beschleunigungssignal 26 mit ei- 
nen i Wen mis. der an/.eigend fiir das ahgcl'iilillc /usaiunien- 
stoBcrcignis in die Fahrerseite des Fahrzeugs ist. Dieses Si- 
gnal 26 wird an den Signalprozessor 60 ausgegeben, der 
wiederum mit einem ersten Eingang einer logischen UND- 
Funktion 62 verbunden ist. Wie erwiihnt, fiihrt der Signal- 
prozessor 60 eine beschleunigungsbasierende Metrik und/ 
oder eine geschwindigkeitsbasierende Metrik durch und be- 
siimmi, ob ein EinsatzzusammenstoBereignis auftritt. Wenn 
ein EinsatzzusammenstoBereignis auftritt, wird ein HOCH 
oder WAIIR an das Steuermodul 12 ausgegeben. Beschleu- 
nigungsbasierende Metriken weisen eine Bestimmung eines 
Beschleunigungswerts, einer quadrierten Beschleunigung, 
der Summc der Quadrate der Beschleunigung, cine glci- 
tende Durchschnittsbildung der Beschleunigung (im Allge- 
meinen eine Summe der letzten X-Anzahlen der Proben) 
usw. auf. Geschwindigkeitsbasierende Metriken weisen das 
Integral der Beschleunigung. eine gemittelte Geschwindig- 
keit usw. auf. Der bestimmte ZusammenstoBmetrikwert 
(oder die Werte) wird gegen einen Schwellenwert als ein 
Teil des DiskriminierungszusammenstoBalgorhytmus ver- 
glichen, urn zu bestimmen, ob ein EinsatzzusammenstoBer- 
eignis auftritt. Wie erwahnt, kann der Schwellenwert entwe- 
der fest oder variabel sein, und zwar abhangig von der Fahr- 
zcugplattform und der gewiinschten Abfcucrstcuerherangc- 
hensweise des Fahrzeugsherstellers. Wenn der bestimmte 
Metrikwert groBer als der Abfeuerschwellenwert ist, w ird 
ein digitales HOCH oder WAHR an einen Eingang der 
UND-Funkfion 62 angelegt. Ansonsten ist der Ausgang ein 
TIFF, wodurch ein nichi-Einsatzzustand angezeigt wird. 

Der Beschleunigungsmesser 34 gibt ein Y PAS S AGIER- 
Beschleunigungssignal 38 mit einen positiven Wert aus, der 
anzeigend fiir die abgefiihlte ZusammenstoBbeschleunigung 
ist, die aus einem ZusammenstoBereignis in die Passagier- 
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scitc dcs Fahrzcugs rcsulticrt. Dieses Signal 38 wird an den 
Signalprozessor 70 ausgegeben, der wiederum mit einem er- 
sten Eingang einer logischen TJND-Verknupfungsfunktion 
bzw. UND-Funktion 72 verbunden ist. Wie erwahnt, kann 
der Signalprozessor irgendeine der vielen bekannten Zu- 5 
sammenstoBmetriken zur Bestimmung eines Wertes oder 
von Werten bestimmen, die anzeigend fur einen Zusammen- 
stoBzustand sind. Bevorzugterweise fiihrt der Prozessor 70 
eine beschleunigungsbasierende Metrik und eine geschwin- 
digkeitsbasierende Metrik durch. Beschleunigungsbasie- 10 
rende Metriken weisen eine Bestimmung der Beschleuni- 
gung, einer quadricrten Bcschlcunigung, der Summc der 
Quadrate der Beschleunigung, eine gleitende Durchschnitts- 
bildung der Beschleunigung (beispielsweise eine Summe 
der letzten X-Anzahlen der Proben) usw. auf. Geschwindig- 15 
keitsbasierende Metriken weisen das Integral der Beschleu- 
nigung, cine gemittelte Geschwindigkeit usw. auf. Der be- 
slimnilc ZusaniniensloBnielrikwerl (oder die Werte) wird 
gegen einen Schwellenwert als ein Teil des Diskriminie- 
rungszusammenstoBalgorhytmus verglichen, um zu bestim- 20 
men, ob ein EinsatzzusammenstoBereignis auftritt. Wie er- 
wahnt, kann der Schwellenwert entweder test oder variabel 
sein, und zwar abhangig von der Fahrzeugplattform und der 
gewiinschten herangehensweise fiir die Abfeuersteuerung 
des I'alir/.eugshcrslL'llers. Wenn der bcslitimilc Melrikwert 25 
groBer als der Abfeuerschwellenwert ist, wird ein digitales 
HOCH oder WAHR an den Eingang der UND-Funktion 72 
angelegt. Ansonsten ist der Ausgang ein TTEF, wodurch ein 
nichl-l:insul/y.usiaml angc/.cigl wird. 

Der Y_ZENTRAL Beschleunigungsmesser 52 wird zur 30 
Durchfuhrung eines Teils des Siehcrungsfunktionsalgorhyt- 
mus fiir die Steuerung der fahrerseitigen Airbaganordnung 
18 und der passagierseitigen Airbaganordnung 20 verwen- 
det. Wiederum kann irgendeine der vielen bekannte Zusam- 
menstoBmetriken zur Bestimmung eines ZusammenstoB- 35 
wertes aus dem Y_7ENTRAL-Beschleunigungssignal 59 
verwendet werden, der anzeigend fiir ein ZusammcnstoGcr- 
eignis in die Fahrerseite des Fahrzeugs ist, oder aus dem - 
Y_ZENTRAL-Beschleunigungssignal 59, das anzeigend 
fur ein ZusammenstoBereignis in die Passagierseite bzw. 40 
Bei fahrerseite des Fahrzeugs ist. Wie erwahnt ist das Vorzei- 
chen fiir ein ZusammenstoBereignis in die Fahrerseite des 
Fahrzeugs positiv und fiir ein ZusammenstoBereignis in die 
Passagierseite des Fahrzeugs negativ. Der Fachmann weis 
zu wiirdigen, daB die verwendete Nominklatur relativ ist. 45 
Dieser Metrikwert fiir beide ZusammenstoBzustande (Fah- 
rerseitig oder Passagierseitig) wird unter Verwendung des 
Mikrocomputers 13 und gccignctcr Filtcrschaltungcn zur 
weiteren Verarbeitung bestimmt. 

Der Teil des Mikrocomputers 13, der die Filterung und 50 
den ZusammenstoBalgorhytmus bezuglich der Y ZEN- 
TRAL-Signale (sowohl positiv als auch negativ) durchfiihrt, 
wird als der Signalprozessor 64 bezeichnet. Der Fachmann 
weis zu wiirdigen, daB diese Funktionen unter Verwendung 
von diskreten, getrennten Schaltungen anstelle der internen 55 
des Mikrocomputers 13 realisiert werden konnen. 

Die auf dem positiven Beschleunigungssignal 59 be- 
stimmte ZusammenstoBmetrik wird als Y_SAFING ME- 
TRIK bzw. YSICHERUNGSMETRIK bezeichnet. Dieser 
Wert Y SICHERUNGSMETRIK wird gegen einen vorbe- 60 
stimmten Schwellenwert verglichen, der als Y_THRES- 
FIOLD bzw. Y SCFIWELLE bezeichnet wird. Dies ist ein 
vorbestimmter Wert, der auf ZusammenstoBdaten fiir die 
Fahrzeugplattform von Interesse basiert. Wenn der Wert 
Y SICHERUNGSMETRIK negativ ist, wird er gegen einen 65 
Schwellenwert verglichen, der als -YSCHWELLE bzw. - 
Y_THRESIIOLD bezeichnet wird. Der Signalprozessor 64 
hat zwei Ausgange. Ausgang 80 ist HOCH, wenn die YJSI- 
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CHERUNGSMETRIK groBer ist als die Y SCHWELLE. 
Der Ausgang 82 ist HOCH, wenn die Y_SICHERUNGS- 
METRTK kleiner ist als die -Y_SCHWELLE, was einen Zu- 
sammenstoB in die Passagierseite des Fahrzeugs anzeigt. 
Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 80 ist das Ergebnis 
des positiven Vergleichs und mit einem Eingang einer logi- 
schen ODER-Funktion bzw. einer ODER-Funktion 66 ver- 
bunden. Die AusgangsgroBe bzw. der Ausgang 82 ist ein Er- 
gebnis des negativen Vergleichs und mit einem Eingang der 
logischen ODER-Funktion bzw. der ODER-Funktion 76 
verbunden. 

Der XJZENTRAL-Bcschlcunigungsmcsscr 50 wird zur 
Durchfuhrung eines Teils der Sicherungsfunktion fiir die 
Steuerung sowohl der fahrerseitigen Airbaganordnung 18 
als auch der passagierseitigen Airbaganordnung 20 verwen- 
det. Wiederum kann der absolute Wert (das heiBt die GroBe 
bzw. der Betrag) irgendeiner der vielen bekannten Zusam- 
menstoBmetriken zur Bestimmung des ZusammenstoBwer- 
tes verwendet werden, der als X ZENTRALMETRIK be- 
zeichnet wird, und zwar sowohl fiir die Fahrerseite als auch 
die Passagierseite des Fahrzeugs. Dieser Metrikwert wird 
unter Verwendung des Mikrocomputers 13 und geeigneter 
Filterscbaltungen und Verarbeitungsfunktionen bestimmt. 
Der Teil des Mikrocomputers 13, der die Filterung und die 
Beslininiung durchfiihrl, wird als Signalpro/.essor 74 be- 
zeichnet. Der Fachmann weis zu wiirdigen, daB diese Funk- 
tionen auch durch getrennte Schaltungen bzw. eine ge- 
trennte Schaltung realisiert werden konnen. 

Die aus ,leni Beschleunijuinj'ssijinal 51 besliinniie Zu- 
sammenstoBmetrik wird als X ZENTRALMETRIK be- 
/.cichnct. Der Signalprozessor besliinint. ob die X SICIIE- 
RUNGSMETRIK bzw. X_SAFING METRIC groBer ist als 
ein X_THRESHOLD- bzw. X_SCHWELLE-Wert ist, und 
/.war unabhangig von der ZusammenstoBrichtung. Zwei Li- 
nien sind als \u ganj gi hen vom Prozessor 74 gezeigt, da 
/.wei \erschicilcMC Schwellenwcrlc verwendel werden kon- 
nen. Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 84 ist mit cincm 
Eingang der ODER-Funktion 66 verbunden. Der Ausgang 
bzw. die AusgangsgroBe 86 ist mit einem Eingang der 
ODER-Funktion 76 verbunden. Ein HOCH fur Signal 84 ist 
anzeigend fiir ein EinsatzzusammenstoBereignis in die Fah- 
rerseite des Fahrzeugs. Ein HOCH fiir das Signal 86 ist an- 
zeigend fiir ein EinsatzzusammenstoBereignis in die Passa- 
gierseite des Fahrzeugs. 

Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 90 der ODER- 
Funktion 66 ist mit dem zweiten Eingang der UND-Funk- 
tion bzw. UND-Verkntipfungsfunktion 62 verbunden. Die 
AusgangsgroBe der UND-Funktion 62 ist stcucrbar mit der 
fahrerseitigen Airbaganordnung 18 verbunden. Ein HOCH 
an einem der Eingange der ODER-Funktion bzw. ODER- 
Verkniipfungsfunktion 66 und ein HOCH vom Ausgang des 
Signalprozessors 60 ergibt. ein HOCH von der UND-Funk- 
tion 62. was wiederum in der Betatigung und dem Einsatz 
des fahrerseitigen Airbags resultiert. 

Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 94 der ODER- 
Funktion 76 ist mit dem zweiten Eingang der UND-Funk- 
tion 72 verbunden. Der Ausgang der UND-Funktion 72 ist 
sleuerbar mil der passagierseitigen Airbaganordnung 20 
verbunden. Ein HOCH an cincm der Eingange der ODER- 
Funktion 76 und ein HOCH vom Ausgang des Signalpro- 
zessors 70 resultiert in einem HOCH der UND-Funktion 72, 
welches wiederum in der Betatigung und im Einsatz des 
passagierseitigen Airbags resultiert. 

Bezugnehmend auf Fig. 3 kann der Steuerprozess fiir das 
Ruckhaltesystem der Fig. 1 besser gewiirdigt werden. In 
Schritt 100 wird der Prozess inizialisiert, wie es beim Star- 
ten des Fahrzeugs 11 geschehen wiirde. Wahrend dieser Ini- 
zialisierung werden Speicher geleert, anfangliche Flacken- 
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cinstcllungcn vorgcnommcn usw., und zwar fur die drci Mi- 
krocomputer 13, 32 und 44. In Schritt 102 wird die Fahrer- 
diskriniiiiieruiigsenlscheidung (Ausgang des Microcompu- 
ters 32) gelesen und die Passagierdiskriminierungsentschei- 
dung (Ausgang vom Mikrocomputer 44) wird gelesen. Der 5 
Prozess schreitet fort zu Schritt 104, wo die YJSICHE- 
RUNGSMETPJK und die XSICHERUNGSMETRIK aus 
den Ausgangssignalen 59 bzw. 51 berechnet werden. In 
Schritt 106 wird eine Bestimmung dahingehend vorgenom- 
men, ob die Fahrerdiskriminierungsentscheidung vom Mi- 10 
krocomputer 32 WAHR oder HOCH ist, und ob die be- 
stimmtc YSICHERUNGSMETRIK groBer ist als dcr vor- 
bestimmte Wert fur YSCHWELLE fur diese Fahrzeug- 
plattform. Diese UND-Verkniipfungsfunktion ist als die 
UND-Funktion 62 der Fig. 2 dargestellt, wobei die Bestim- 15 
mung fiir die Y SICHERUNGSMETRIK durch das ODER- 
Verkniipfungsgatter 66 hindurch geht. 

Wenn die Bestimmung in Schritt 106 negativ ist, wird 
eine Bestimmung im Schritt 108 dahingehend gemacht, ob 
die Fahrerdiskriminierungsentscheidung (Ausgang des Mi- 20 
krocomputers 32) WAHR oder HOCH ist, und ob der Wert 
fiir die X_S ICHERUNGS METRIK groBer ist als der vor- 
ausgewahlte Wert fiir X SCHWELLE. Diese UND-Ver- 
kniipfungsfunktion ist als UND-Verkniipfungsgatter 62 in 
Fig. 2 dargestellt, wobei die Bestinnnung fur X_STCTTE- 25 
RUNGSMETRIK durch das ODER-Verkniipfungsgatter 66 
hindurch geht. Wenn eine negative Bestimmung in Schritt 
108 vorliegt, schreitet der Prozess fort zu Schritt 110. Aus 
den Schritten 106 und 108 ist ersichtlich, daB eine WAHR 
oder HOCH Fahrerdiskriminierungsentscheidung UND eine 30 
groBere Y_SICHERUNGS METRIK als die 
Y_SCHWELLE ODER eine groBere X_SICHERUNGS- 
METRIK als die X_SCHWELLE in Einsatz des fahrerseiti- 
gen Airbags in Schritt 112 resultiert. Die Kombination der 
Schritte 106 und 108 mit einer der zustimmenden Entschei- 35 
dun gen, die /,u Schritt 112 geht, hat die Wirkung, die durch 
die ODER-Funktion 66 dcr Fig. 2 rcprascnticrt ist. Dcr Pro- 
zess schreitet dann fort zu Schritt 110. 

In Schritt 110 wird cine Bcsliiiiinung dahingehend durch- 
gefiihrt, ob die Passagierdiskriminerungsentscheidung aus 40 
dem Mikrocomputer 44 WAHR oder HOCH ist und ob der 
bestimmte Wert fiir die Y_SICHERUNGSMETRIK kleiner 
ist als der vorbestimmte Wert fiir -Y SCHWELLE ist fiir 
diese Fahrzeugplattform. Diese UND-Verkniipfungsfunk- 
tion bzw. UND-Funktion ist als die UND-Funktion 72 der 45 
Fig. 2 dargestellt, wobei die Bestimmung fiir die Y_SICHE- 
RUNGSMETRIK durch das ODER-Verkniipfungsgatter 76 
hindurch geht. Wenn die Bestimmung in Schritt 110 negativ 
ist, wird eine Bestimmung in Schritt 114 dahingehend 
durchgefiihrt, ob die Passagierdiskriminierungsentschei- 50 
dung (Ausgang des Mikrocomputers 44) WAHR oder 
HOCH ist, und ob der Wert fiir die X_SICHERUNGSME- 
TRIK groBer ist als ein vorgewiihlter Wert X_SCHWELLE. 
Der X_S CHWELLE- Wert in Schritt 108 und 114 konnte 
gleich oder unterschiedlich sein. Wieder ist diese UND- 55 
Funktion als UND-Verkniipfungsgatter 72 in Fig. 2 darge- 
stellt, wobei die Bestimmung fiir X Sicherung durch das 
ODER-Verkniipfungsgatter 76 hindurch geht. Die Wirkung 
dcr Schritte 110 und 114 mit cincr dcr zu dem Schritt 116 
fiihrenden zustimmenden Bestimmungen hat die Wirkung, 60 
die durch die ODER-Funktion 76 in Fig. 2 reprasentiert ist. 
Wenn eine negative Bestimmung in Schritt 114 auftritt, zieht 
der Prozess eine Schleife zuriick zu Schritt 102. 

Aus den Schritten 110 und 114 ist ersichtlich, daB eine als 
WAHR oder HOCH bestimmte Passagierdiskriminierungs- 65 
entscheidung UND kleiner als die -Y SCHWELLE festge- 
stellte Y_SICIIERUNGSMETRIK ODER eine groBer als 
die X_SCHWELLE festgestellte X_SICHERUNGSME- 



TRTK rcsulticrcn im Einsatz des passagicrscitigen Airbags 
in Schritt 116. Der Prozess zieht dann eine Schleife zuriick 
zu Schritt 102. 

Die Prozessschritte in Fig. 3 sind fiir Diskussionszwecke 
in einer bestimmten Ordnung gezeigt. Die tatsachliche Ord- 
nung der Schritte konnte eine unterschiedliche Ordnung sein 
und konnte in paralleler Verarbeitung durchgefiihrt bzw. er- 
reicht werden. 

Nun bezugnehmend auf Fig. 4 kann ein alternatives Aus- 
fiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung gewiirdigt 
werden. Ein Fahrzeug 11' umfaBt eine fahrerseitige Airbag- 
anordnung 18' und cine passagicrscitigc Airbaganordnung 
20', die steuerbar mit einer Zentralsteuerung 12' gekoppelt 
sind. Die Seitenairbaganordnungen sind an zugeordneten 
Seiten des Fahrzeugs auf eine bekannte Weise montiert. 

Die Zentralsteuerung 12' weist einen Mikrocomputer 118 
auf, der die Betatigung der Airbags der Anordnungen 18', 
20' ansprechend auf Sensoreingange bzw. Sensoreingangs- 
groBen steuert. Ein erster Beschleunigungsmesser50' besitzt 
eine Empfindlichkeitsachse 56' und ist im Fahrzeug 11' so 
montiert, daB seine Empfindlichkeitsachse 56' im wesentli- 
chen parallel zur Voru arls-Riickwarlsachse 25' des fahr- 
zeugs 11' ist. Der Ausgang bzw. die AusgangsgroBe 51', die 
auch als X ZENTRAL bezeichnet wird, des Beschleuni- 
gungsmesser 50' ist mit dem Mikrocomputer 118 verbun- 
den. Die Zentralsteuerung bzw. zentrale Steuerung 12' weist 
ferner einen Beschleunigungsinesser 52' mil einer Empfind- 
lichkeitsachse 58' auf, der am Fahrzeug an einer zentralen 
Stelle bzw. mittigen Stelle so montiert ist, daB seine Emp- 
findlichkeitsachse im wesentlichen senkrecht zur Vorwarts- 
Ruckwartsacbse 25' des Fahrzeugs 11' ist. Die Ausgangs- 
groBe bzw. der Ausgang 59', der als Y1_ZENTRAL be- 
zeichnet wird, des Besehleiinigiingsinessers 52' ist mit der 
Mikrosteuerung bzw. dem Mikrocomputer 118 verbunden. 
Der Beschleunigungsmesser 52' fulfil Beschleunigungen in 
beide Richlungen ab, uni so Zusammensl.oRereignisse enl- 
weder in die Fahrcrscitc oder in die Passagicr- bzw. Bcifah- 
rerseite des Fahrzeugs 11' zu deteklieren. 

Die Zentralsteuerung 12' weist ferner einen Beschleuni- 
gungsmesser 120 mit einer Empfindlichkeitsachse 122 auf, 
der am Fahrzeug an der mittigen Stelle so montiert. ist, daB 
seine Empfindlichkeitsachse im wesentlichen senkrecht zur 
Vorwarts- Riickwartsachse 25' des Fahrzeugs 11' ist. Die 
AusgangsgroBe 124, die als Y2_ZENTRAL bezeichnet 
wird, des Beschleunigungsmessers 120 ist der Mikrosteue- 
rung 118 verbunden. Der Beschleunigungsmesser 120 fiihlt 
Beschleunigungen in beide Richtungen derart ab, so daB er 
ZusammcnstoBcrcignissc entweder in die Fahrcrscitc oder 
in die Passagierseite des Fahrzeugs detektiert. 

Der zentrale Mikrocomputer 118 uberwacht alle drei Be- 
schleunigugnsmesser. Die Beschleunigungsmesser 52' und 
120 werden fiir sowohl die Diskriminierung als auch fiir Si- 
cherung szwecke verwendet. Der Beschleunigungsmesser 
50' wird nur fiir die Sicherung verwendet. 

Bezugnehmend auf die Fig. 5A und 5B wird der Steuer- 
prozess fiir das in Fig. 4 gezeigte Ausfiihrungsbeispiel bes- 
ser gewiirdigt. In Schritt 200 wird der Prozess inizialisierl, 
wie es wiihrend des Startens des Fahrzeugs 11' geschehen 
wiirdc. Wahrcnd dicscr Initialisicrung werden Spcichcr gc- 
leert, anfangs Flackeneinstellungen vorgenommen usw., 
und zwar fiir den Mikrocomputer 118. In Schritt 202 werden 
die ZusammenstoBmetrikwerte fiir die Y1METRIK, die 
Y2_METRTK und die X SICHERUNGSMETRIK bzw. 
X_SAFTNG METRIC berechnet. Wie erwahnt, konnen 
diese Metrikwerte beschleunigungsbasiernde (Beschleuni- 
gung, ein gleitender Durchschnitt der Beschleunigung, qua- 
drierte Beschleunigung usw.) oder geschwindigkeitsbasie- 
rende Metrikwerte sein. Jedoch wird nur der absolute Wert 
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(d. h. dcr Bctrag) fur die X SICHERUNGSMETRIK vcr- 
wendet. Der Prozess schreitet fort zu Schritt 204, wo eine 
Bestimmung dahingehend vorgenommen wird, ob die be- 
stimmte Y1JV1ETRI K groBer ist als ein vorbestimmter Wert 
Y1DISKRIMIMERUNGSSCHWELLE, und ob der Wert 5 
fur Y2JVTETRIK groBer ist als ein vorbestimmter Wert 
Y2SICHERUNGSSCHWELLE bzw. Y2SAFTNG 
THRESHOLD. Wie bezliglich des ersten Ausfuhrungsbei- 
spiels beschrieben, werden die Schwellenwerte empirisch 
fiir eine besondere Fahrzeugplattform basierend auf Zusam- 10 
menstoBdaten unter Analyse bestimmt, um so eine ge- 
wunschtc Ruckhaltcvorrichtungsstcucrung zu crrcichcn. 
Wenn die Bestimmung in Schritt 204 negativ ist, schreitet 
der Prozess fort zu Schritt 206. 

In Schritt 206 wird eine Bestimmung dahingehend ge- 15 
macht, ob die bestimmte Y2 METRIK groBer ist als ein 
vorbestimmter Wert Y2JDISKRIMINIERUNGS- 
SCHWELLE, und ob der Wert fur Yl METRIK groBer ist 
als ein vorbestimmter Wert Y1_SICHERUNGS- 
SCIIWELLE bzw. Y1_SAITNG THRESHOLD. Wenn die 20 
Bestimmung negativ ist, schreitet der Prozess fort zu Schritt 
208. In Schritt 208 wird eine Bestimmung dahingehend 
durchgefiihrt, ob die bestimmte Yl METRIK groBer ist als 
ein vorbestimmter Wert Y 1 DIS KRTMINIERUNGS- 
SCHWELLE, und ob der Werl YSTCHERUNGSMETRTK 25 
groBer ist als ein vorbestimmter Wert X_SCHWELLE bzw. 
X TRESHOLD. Wenn die Bestimmung negativ ist, schrei- 
tet der Prozess fort zu Schritt 210. In Schritt 210 wird eine 
Bestinimung dahingehend durchgefiihrt, ob die bestimmte 
Y2_METRIK groBer ist als ein vorbestimmter Wert 30 
Y2_DISKRIMINIERUNGSSCHWELLE, und ob der Wert 
X_SICHERUNGSMETRIK groBer ist als ein vorbestimm- 
ter Wert X_SCHWELLE bzw. X_THRESHOLD. 

Aufgrund einer zustimmenden Bestimmung aus einem 
der Schritte 204, 206, 208 oder 210 wird die fahrerseitige 35 
Riickhaltevorrichlung (d. h. der Airbag) im Schritt 212 beta- 
tigt. Von entweder Schritt 212 odcr cincr negativen Bestim- 
mung in Schritt 210 schreitet der Prozess fort zu Schritt 220. 
In Schritt 220 wird cine Besl imniung dahingehend durchge- 
fiihrt, ob die bestimmte Yl METRIK kleiner ist als ein vor- 40 
bestimmter Wert -YIDISKRIMINTERUNGS- 
SCHWELLE, und ob der Wert fur Y2 METRIK kleiner ist 
als ein vorbestimmter Wert -Y2_SICHERUNGS- 
SCHWELLE bzw. -Y2SAFLNG THRESHOLD. Wie be- 
ziiglich des ersten Ausfiihrungsbeispiels beschrieben, wer- 45 
den die Schwellenwerte emperisch fur eine besondere Fahr- 
zeugplattform basierend auf ZusammenstoBdaten und einer 
Analyse bestimmt, um so cine gewunschtc Ruckhaltcvor- 
richtungssteuerung zu erreichen. Wenn die Bestimmung im 
Schritt 220 negativ ist, schreitet der Prozess fort zu Schritt 50 
222. 

In Schritt 222 wird eine Bestimmung dahingehend vorge- 
nommen, ob die bestimmte Y2_METRIK geringer ist als ein 
vorbestimmter Wert - Y2DIS KRTMINTERUNGS- 
SCHWELLE, und ob der Wert Yl METRIK geringer ist als 55 
ein vorbestimmter Wert -Y1_SICIIERUNGSSCIIWELLE. 
Wenn die Bestimmung negativ ist, schreitet der Prozess fort 
zu Schritt 224. In Schritt 224 wird eine Beslimmung dahin- 
gehend vorgenommen, ob die bestimmte Yl METRIK ge- 
ringer ist als ein vorbestimmter Wert - Y 1 DIS KRTMINIE- 60 
RUNGSSCHWELLE, und ob der Wert X_SICHERIINGS- 
METRIK groBer ist als ein vorbestimmter Wert 
X_SCHWELLE bzw. X THRES HOLD . Wenn die Bestim- 
mung in Schritt 224 negativ ist, schreitet der Prozess fort zu 
Schritt 226. In Schritt 226 wird eine Bestimmung dahinge- 65 
hend vorgenommen, ob die bestimmte Y2 METRIK gerin- 
ger ist als ein vorbestimmter Wert -Y2_DISKRTMINIE- 
RUNGSSGHWELLE, und ob der Wert X_SICHERUNGS- 
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METRIK groBer ist als ein vorbestimmter Wert 
XJSCHWELLE. 

Aufgrund einer zustimmenden Bestimmung in einem der 
Schritte 220, 222, 224 oder 226 wird die passagierseitige 
bzw. Passagierseitenruckhaltevorrichtung (d. h. der Airbag) 
im Schritt 230 betatigt. Entweder von 230 oder aus einer ne- 
gativen Bestimmung in Schritt 226 zieht der Prozess eine 
Schleife zuriick zu Schritt 202. 

Die Ordnung bzw. Reihenfolge der Prozessschritte in den 
Fig. 5A und 5B sind nur fiir Diskussionszwecke gegeben. 
Eine andere Reihenfolge konnte verwendet werden, und 
cine Parallclvcrarbcitung konnte verwendet werden. 

Die Beschreibung der Fig. 6-11 nimmt das in Fig. 1 ge- 
zeigte AuslTihmngsheispicl der vorliegenden Erfindung an. 
Bezugnehmend auf Fig. 6 ist ein Wert einer beschleuni- 
gungsbasierenden ZusammenstoBmetrik iiber die Zeit fiir ei- 
nen ZusammenstoB mil 25 kph (Kilometer pro Stunde) in 
die Seite eines Fahrzeugs unter einem 45-Grad Winkel rela- 
tiv zur Achse 24 unter Verwendung eines ZusammenstoBbe- 
schleunigungsmessers YJDRIVER bzw. YJFAHRER ge- 
zeigt, der in der B-Saule des Fahrzeugs angeordnet ist. Die- 
ser Typ eines ZusammenstoBereignisses wird als ein "Soll- 
Abfeuer"-Ereignis klassifiziert. Diese ZusammenstoBmetrik 
ist der durch den Mikrocomputer 32 bestimmte Wert. Bei 
leichl weniger als 80 msec, in das ZusamriiensloRereigms 
hinein bzw. des ZusammenstoBereignisses, bestimmt der 
ZusammenstoBalgorhytmus, daB der Wert der Zusammen- 
sloBincti ik cincn voi'hcsliiiiinten Schwcllenwcil iiberstcigl. 
Unter diesen Umstanden, wiirde ein HOCH-Signal aus der 
Prozessorschaltung 60 des Mikrocomputers 30 ausgegeben 
werden. Ein Randwert von 0,52 ist dieser graphischen Dar- 
stellung zugewiesen, um die Rohusthcit des Algorhytmus 
anzuzeigen. Der Randwert zeigt an, das die Werte der Zu- 
sammenstoBmetrik um 48% reduziert werden konnten und 
der Algorhytmus (d. h. ob der bestimmte Wert der Zusam- 
mensloBriielrik den Schwcllcnwcrl iihersleigl) wird immcr 
noch den EinsatzzusammcnstoBzustand "crfasscn". Fur 
Soll-AbfeuerzusammenstoBereignisse ist es notwendig, daB 
der Randwert geringer ist als eines zur Sicherstellung eines 
Einsatzes der Ruckhaltevorrichtung. 

Fig. 7 zeigt einen Wert einer beschleunigungsbasierenden 
ZusammenstoBmetrik (Y_ZENTRAL) ansprechend auf das 
Beschleunigungssignal vom Beschleunigungsmesser 52. 
Wie aus dem Graph der Fig. 7 ersichtlich ist, iibersteigt der 
Wert der ZusammenstoBmetrik menials den Schwellenwert 
1. Daher wird die Sicherungsfunktion Y_ZENTRAL auf 
TTEF verbleiben, was in einem nicht-Abfeuerereignis basie- 
rend auf dieser Mctrik resulticrt. Diese Tatsachc ist durch ei- 
nen Randwert von 1,62 reprasentiert. Der Wert der Zusam- 
menstoBmetrik miiBte um 62% erhoht werden, um das Ein- 
satzzusammenstoBereignis zu erfassen. Wie aus dernachfol- 
genden Diskussion gewurdigt wird, kann der Schwellenwert 
1 nicht erniedrigt werden zur Sicherstellung eines Erfassen 
eines Soll-Abfeuerereignisses, ohne eine Einsatzbestim- 
mung ansprechend auf ein Tiirzuschlagereignis zu riskieren. 
Tatsachlich muB gemaB der vorliegenden Erfindung der 
Schwellenwert bzw. die Schwelle fiir den Beschleunigungs- 
messer Y ZENTRAL auf einen Wert Schwelle 2 angehoben 
werden, um zu vcrhindcrn, daB ein Tiirzuschlagereignis ein 
Einsatzsignal auslost. Ebenso erhoht dies den Rand bzw. 
Randwert auf 2, 13, w as sicherstellt, daB ein Tiirzuschlager- 
eignis nicht als ein Soll-Abfeuerereignis interpretiert wird. 

Fig. 8 zeigt die SicherungszusammenstoBmetrik basie- 
rend auf dem Signal des X_ZENTRAL-Beschleunigungs- 
messers 50. Die verwendete ZusammenstoBmetrik ist eine 
geschwindigkeitsbasierende ZusammenstoBmetrik, die an- 
sprechend auf das Beschleunigungssignal vom X_ZEN- 
TRAL-Beschleunigungsmesser 50 bestimmt wurde. Wie 
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aus dicscm Graph crsichtlich ist, iibcrstcigt die geschwin- 
digkeitsbasierende ZusammenstoBmetrik ihren Schwellen- 
wert in wenigei als 50 msec. Dies wird im I !insatz des Air- 
bags resultieren, wenn sowohl die ZusammenstoBmetrik in 
Fig. 6 als auch die der Fig. 8 ihre Schwellenwerte uberstei- 5 
gen. Der Rand fur diese ZusammenstoBmetrik, der im 
Graph der Fig. 8 dargestellt bzw. angegeben ist, ist 0,22, was 
gut unterhalb von 1 ist, wodurch eine gute Robustheit ange- 
zeigt wird. Da der ZusammenstoBalgorhytmus unter Ver- 
wendung der Metriken, die in Fig. 7 und in Fig. 8 gezeigt to 
sind, miteinander ODER- Verkntipft werden, ist der resultie- 
rende Randwcrt der gcringcrc der zwei, das hciBt 0,22. Dies 
stellt ein Erfassen des Soll-Abfeuerereignisses sicher. 

Die Fig. 9-11 zeigen ein Tiirzuschlagereignis an. Fig. 9 
zeigt die resultierende Beschleunigungsdiskriminierungs- 15 
metrik fiir einen Tiirzuschlagzustand, bei welchen die Fahr- 
zeugtiir mil einer Geschwindigkeit von 5,25 Meter pro Se- 
kunde zugeschlagen wird. Dies ist ein nicht-Abfeuerereig- 
nis. Der bestimmte Metrikwert ist ansprechend auf das Si- 
gnal vom YJFAIIRER-Beschleunigungsmesser 22, der in 20 
der B-Saule des Fahrzeugs angeordnet ist. Nach nur unge- 
fahr 10 msec, wird der Schwellenwert iiberschritten, wo- 
durch ein EinsatzzusammenstoGereignis angezeigt wird. 
Der Randwert fur diesen Algorhytmus ist 0,29. Daher wird 
ein HOCH vom Mikrocompuler 13 ausgegeben. Fig. 10 25 
zeigt dem beschleunigungsbasierenden Zusammenstofime- 
trikwert, der aus dem Y ZENTRAL-Signal bestimmt 
w ur ic. Millels dieses Graphen kann gewiirdigt werden, daG 
der Schwellenwert vom Wert der Schwelle 1 auf den Wert 
der Schwelle 2 erhOht werden muB, um zu verhindern, daG 30 
ein liinsalzsignal fur dieses nichl-Abfeuer/.usammcnstoBer- 
eignis erzeugl wird. Wenn die Schwelle bzw. der Schwellen- 
wen niclii erhohl werden wtirde, u lirde der Airbag einge- 
setzt werden, da sowohl der Diskriminierungsalgorhytmus 
als auch der Sicherungsalgorhytmus einen Abfeuerzustand 35 
anzeigen wurden. Durch Erhdhung des SchwellenwerLs ver- 
andcrl sich der Rand b/w. Randwerl von 0.82 auf 1,19. Dies 
ist wunschenswert, da ein Rand groGer als 1 notwendig zur 
Vermeidung des Einsatzes ist. 

Fig. 11 stellt die Ergebnisse der Sicherungsfunktion ba- 40 
sierend auf den X ZENTRAL-Beschleunigungssignal dar. 
Eine Geschwindigkeitsbasierende ZusammenstoGmetrik 
iibersteigt niemals ihren Schwellenwert 1-Pegel. In diesem 
Fall, da weder die auf YZENTRAL basierende Zusammen- 
stoGmetrik noch die auf X_ZENTRAL basierende Zusam- 45 
menstoBmetrik ihre zugehdrigen Schwellen ubersteigen, 
wird der Airbag nicht eingesetzt. Der Randwert der Zusam- 
mcnstoGmctrikwcrtc der Fig. 11 ist 1,29. Da der auf 
Y ZENTRAL basierende Randwert 1,19 ist und der auf 
XJZENTRAL basierende Rand 1,29 ist, resultiert der sich 50 
ergebende Rand 1,19 aus der ODER-Verknupfungsfunktion, 
wodurch ein Auslosen des Airbags unterbunden wird. Aus 
den in den Fig. 6-11 gezeigten Graphen kann gewiirdigt 
werden, daB eine Steueranordnung gemaB der vorliegenden 
Erfindung das Erfassen eines echten Soll-Abfeuerzusam- 55 
menstoBereignisses erlaubt, wahrend ein nicht-Abfeuertiir- 
zuschlagereignis davon abgehalten wird, ein Einsatzereignis 
auszulosen. 

Aus der vorangegangen Bcschrcibung der Erfindung cnt- 
nimmt der Fachmann Verbesserungen, Veranderungen und 60 
Modifikationen. Solche Verbesserungen, Veranderungen 
und Modifikationen im Bereich des Fachkonnens sollen von 
den angefiigten Anspriichen abgedeckt sein. 

Patentanspriiche 65 

1. Vorrichtung zur Steuerung einer betatigbaren Riick- 
haltevorrichtung eines Fahrzeugs, die folgendes auf- 
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einen Diskriminierungsbeschleunigungssensor, der am 
Fahrzeug montiert ist und eine Empfindlichkeits- bzw. 
Sensitivitiitsachse besitzt, die in eine im wesentlichen 
senkrechten Richtung zu einer Vorwarts- Ruckwarts- 
achse orientiert ist, und bei der ein Diskriminierungs- 
zusammenstoBsignal liefert, wenn eine Querzusam- 
menstoBbeschleunigung bzw. quer verlaufende Zusam- 
menstoBbeschleunigung des Fahrzeugs abgefiihlt wird; 
einen ersten Sicherungsbeschleunigungssensor, der an 
einer im wesentlichen mittigen Stelle des Fahrzeugs 
montiert ist und cine Empfindlichkeitsachsc besitzt, die 
in eine im wesentlichen senkrecht zu der Vorwarts- 
Ruckwartsachse des Fahrzeugs verlaufende Richtung 
orientiert ist, und der ein erstes Sicherungszusammen- 
stoBsignal liefert, wenn eine ZusammenstoBbeschleu- 
nigung in die Querrichtung abgefiihlt wird; 
einen zweiten Sicherungsbeschleunigungssensor, der 
an der im wesentlichen mittigen Stelle des Fahrzeugs 
montiert ist und eine Empfindlichkeitsachse besitzt, die 
in eine im wesentlichen parallel zur Vorwarts-Ruck- 
wartsachse des Fahrzeugs verlaufende Richtung orien- 
tiert ist, und der ein zweites SicherungszusammenstoG- 
signal liefert, wenn eine ZusammenstoGbeschleuni- 
gnng als Ergebnis eines ZusammensloBes in [lie Quer- 
richtung abgefiihlt wird; und 

Mittel zur Betatigung der betatigbaren Ruckhaltevor- 
richtung, wenn der DiskriiiunicrungsbcschleLinigungs- 
sensor das DiskriminierungszusammenstoBsignal an- 
zeigend fur ein EinsatzzusammenstoBereignis liefert, 
und wenn einer der erslen oder zweilen Sieherungsbe- 
schleunigungssensoren ihr zugeordnetes Sicherungs- 
zusammenstoGbeschleunigungssignal liefern, das ein 
EinsatzzusammenstoBereignis anzeigt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Diskrimi- 
nienings/.LisaniTiieiisloBse.nsor an einer sei I lichen Slelle 
des Fahrzeugs montiert ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei der Diskrimi- 
nierungs/.usainniensloBsensor an einer im wesenlli- 
chen mittigen Stelle des Fahrzeugs montiert ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Mittel zur 
Betatigung der betatigbaren Ruckhaltevorrichtung Mit- 
tel fur den Vergleich eines Beschleunigungssignals 
vom ersten Sicherungssensor gegen einen ersten vorbe- 
stimmten Wert, und Mittel fiir einen Vergleich eines Be- 
schleunigungssignals vom zweiten Sicherungssensor 
gegen einen zweiten vorbestimmten Wert aufweisen, 
wobei die ersten und zweiten vorbestimmten Wcrte 
nicht. gleich sind. 

5. Verfahren zur Steuerung der Betatigung einer beta- 
tigbaren Seitenruckhaltevorrichtung eines Fahrzeugs, 
wobei das Verfahren die folgenden Schritte aufweist: 
Abfiihlen einer ZusammenstoGbeschleunigung unter 
Verwendung eines Diskriminierungsbeschleunigungs- 
sensors, wobei der Diskriminierungsbeschleunigungs- 
sensor ein EinsatzzusammenstoBsignal liefert, wenn 
ein ZusammenstoBereignis in eine erste Richtung mit 
einem Wert groBer als ein ersler Schwellenwert abge- 
fiihlt wird; 

Abfiihlen einer ersten SicherungszusammenstoBbe- 
schleunigung unter Verwendung eines ersten Siche- 
rungszusammenstoBbeschleunigungssensors und lie- 
fern eines ersten SicherungszusammenstoBsignals, 
wenn ein EinsatzzusammenstoBereignis in die erste 
Richtung abgefiihlt wird; 

Abfiihlen einer zweiten SicherungszusammenstoBbe- 
schleunigung unter Verwendung eines zweiten Siche- 
rungszusammenstoBbeschleunigungssensors und lie- 
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fern cincs zweiten SichcrungszusammcnstoBsignals. 
wenn ein EinsatzzusammenstoBereignis in eine zweite 
Richtung im wesentlichen senkrecht zur ersten Rich- 
tung als ein Ergebnis eines ZusammenstoBereignisses 
in die erste Richtung abgefiihlt wird; und 5 
Betatigung der seitlichen, betatigbaren Riickhaltevor- 
richtung, wenn das DiskriminierungszusammenstoBsi- 
gnal ein EinsatzzusammenstoBereignis anzeigt and 
entweder (1) das erste SicherungszusammenstoBsignal 
das Auftreten eines EinsatzzusammenstoBereignisses 10 
anzeigt oder (ii) das zweite SicherungszusammenstoB- 
signal das Auftreten cincs EinsatzzusammcnstoBcrcig- 
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